Primera revista digital de autos históricos argentinos 



abril 2013 





Historia 



5SH5 




I 













JU 


ur; 


o 


Autohistoria Revista Digital. Número 8 //Abril 2013 



Mi Club 

Club Amigos del Buggy 




La Publicidad 

Renault 1947 




A Iota de Tapa 

Renault 1 2 

Auto £t Arte 

Carros brasileiros 



Camión Argentino 

Ferroni 



Eventos 

Expo Auto Argentino 2013 







































Editorial 




Entrevista 

Tulio Crespi. Parte 1 



Homenajes 

Taxista portefío 





En Memoria 



Automovilismo histórico 

Juan G álvez 




Creaciones 

Cómo nace un Buggy 



Comenzamos 2013 con un objetivo inme¬ 
diato y urgente: la realización de la 4 a edición 
de Expo Auto Argentino. Con el desafío de re¬ 
novar, mejorar e incrementar la muestra de¬ 
dicada en exclusividad al auto histórico de 
producción nacional, aceleramos los prepara¬ 
tivos en forma conjunta con Coche Argentino 
y el Rotary Club de Francisco Álvarez. Los 230 
vehículos exhibidos, el variado autojumble, la 
masiva concurrencia de público y de medios 
que cubrieron la muestra nos entregaron la 
necesaria dosis de satisfacción y alegría de ver 
reflejado en el resultado el esfuerzo realizado. 
Mientras seguimos escuchando el eco de los 
últimos motores que dejaron el predio y nos 
llegan las primeras muestras de reconoci¬ 
miento, queremos expresar nuestro agrade¬ 
cimiento a todos los que con su presencia lo 
hicieron posible. 

Poco antes de cerrar esta edición nos entera¬ 
mos de que Marlú, la inseparable compañera 
de vida de Federico Kirbus, nos había dejado 
para siempre. A ella nuestro recuerdo y per¬ 
manente agradecimiento por su aliento, con¬ 
sejo y siempre disponible colaboración. 


Gracias por acompañarnos. 
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^ Contemporáneas j 

El Chevrolet Classic 
suma seguridad 

Desde el mes de enero, el Chevro¬ 
let Classic sumó la nueva versión LT 
Spirlt Pack a los niveles de equipa¬ 
miento que ya posee: LS AA + DIR 
Spirit y LT Spirit. La versión LT Spirit 
Pack incorpora importantes elementos 
de seguridad activa y pasiva para el vehículo 
como lo son el sistema de frenos ABS con 
distribución electrónica de frenado (EBD), el 
doble airbag frontal y el aviso de colocación 
del cinturón de seguridad del conductor. 
Classic, el vehículo Chevrolet más vendido 
del país, se fabrica junto al Agile en el Com¬ 
plejo Automotor que GM posee en Alvear, 
provincia de Santa Fe. 

El Chevrolet Classic es un vehículo confia¬ 
ble y económico. Posee una motorización 
naftera 1.4L que eroga 92 CV a 6000 rpm. 
Además del nuevo equipamiento de segu¬ 


r i d a d , 

tiene también alarma de luces 
encendidas, cinturones de seguridad de 3 
puntos delanteros y traseros laterales y cen¬ 
tral abdominal, inmovilizador de motor, ter¬ 
cera luz de stop y alarma antirrobo. En 
cuanto a equipamiento interior, cuenta con 
aire acondicionado, cierre centralizado de 
puertas, levantavidrios eléctricos delanteros 
y traseros, sistema de audio con Bluetooth, 
CD, MP3, AUXIN y USB, entre otros. 

El Chevrolet Classic LT Spirit Pack está dis¬ 
ponible en toda la red de concesionarios 
Chevrolet del país y se comercializa a $ 
74.944. 


Renault Fluence con nuevo equipamiento y llantas de aleación de 17" 



Renault Fluence incorpora nuevos detalles y 
equipamientos interiores y exteriores en toda 
su gama. Entre los cambios, se destacan: 


-Nueva radio, con disposición mas ergonó- 
mica de las entradas USB + Auxiliar, mejo¬ 
rando su ubicación. Ahora toda la gama 
ofrece conexión USB y Bluetooth, inclusive 
las versiones Confort y Dynamique. 
-Nuevos detalles cromados interiores en pa¬ 
lanca de cambios, freno de mano, volante y 
panel de puerta. Se aplican a partir de la 
versión Dynamique. 

-Nuevo tablero digital (ídem Fluence GT) 
para las versiones Privilége MT y Privilége 
CVT 

-Nuevas llantas de aleación de 17" en la 
versión Privilége MT en coherencia con la 
versión Privilége CVT y GT. 











Mercedes-Benz inició la producción de dos nuevos camiones 


En marzo de este año Mercedes-Benz Ar¬ 
gentina comenzó la producción de los ca¬ 
miones Atron 1624 y Atron 1634 en su 
Centro Industrial Juan Manuel Fangio de Vi¬ 
rrey del Pino, partido de La Matanza. La fa¬ 
bricación de estos modelos está incluida 
dentro de la inversión de 170 millones de 
dólares prevista para 2013-2015 y que tam¬ 
bién contempla otros modelos. 

Las primeras unidades fueron exhibidas 
frente a las oficinas centrales de Mercedes- 
Benz Argentina en Puerto Madero. Estuvie¬ 
ron presentes la Ministra de Producción 
Débora Giorgi; el Sr. Jürgen Ziegler, respon¬ 
sable del Grupo Daimler para América Latina, 
Roland Zey, presidente de Mercedes-Benz 
Argentina, y el Secretario General de SMATA 
Ricardo Pignanelli, entre otros funcionarios y 
autoridades de la empresa. 

De esta manera, con la incorporación de 
ambos modelos, el volumen de produc¬ 
ción de la actual línea de camiones Merce¬ 
des-Benz se duplicará ya que pasará de 
1300 a 2600 unidades. Con la incorpora¬ 


ción de estas unidades en la producción, 
alrededor del 50% de los camiones Mer¬ 
cedes-Benz vendidos en argentina serán 
de fabricación local. 

En los últimos meses, Mercedes-Benz Argen¬ 
tina ha incorporado 100 nuevos empleados y 
sigue trabajando en el fortalecimiento de la 
red de proveedores locales y sustitución de 
importaciones. La actual línea de producción 
de camiones y buses cuenta con un total de 
250 empleados. 

Hoy en día, la empresa fabrica en forma 
local el camión Atron 1720, y los chasis de 
bus OF1418 y OH 1618; además de produ¬ 
cir el utilitario Mercedes-Benz Sprinter cuyo 
nuevo modelo fue lanzado al mercado local 
en 2012, con un plantel de más de 2000 
empleados. 

Durante la visita, las autoridades de la em¬ 
presa confirmaron a la Ministra la realiza¬ 
ción de un showroom de piezas de buses y 
camiones en el Centro Industrial Juan Ma¬ 
nuel Fangio y cuyo objetivo es avanzar en la 
localización de componentes. 










1 Club Amigos del Buggy 


Bienvt 


Pusieron primera hace más de una década. Con 

una organización flexible y descontracturada, el 
Club Amigos del Buggy se propone recuperar 


á 


|l Club Amigos del Buggy fue creado a prin¬ 
cipios de 2010, a partir de un grupo de ami¬ 
gos con un objeto en común: el Buggy. 
)rime ra lefinión como club se realizó en 
Jragado en mayo de ese año. 
Fueron en caravana desde Buenos Aires 
cinco buggys y en esa ciudad los esperaban 
otros tres. Ese día los autos fueron expues¬ 


tos en la entrada del municipio y por la 
tarde en la laguna de la dudad. 

El objetivo principal del club es poder recu¬ 
perar aquellos buggys que por destinos dis¬ 
tintos han quedado abandonados en 
campos, galpones, garajes, y promover 
como primeras medidas, que la documen¬ 
tación esté en orden, verificación técnica 
















Nota: Gustavo Feder /Fuente: Pablo Viera/Fotos: Club Amigos del Buggy 




muchos de estos autos que desde hace más de 
cuarenta años son sinónimo de libertad y diver¬ 
sión y sobre ruedas. - *" 
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hombre: 

3lub Amigos del.Buggy 

Fecha de fundación. 

Mayo de 2010 

Cantidad de socios: 

150 

Lugar de reunión: 

A definir en cada encu 

Fecha de reunión: 

Consensuado por los soci 

Sitio web: 

WWW.clubamigosdelbuggy•o 


vehicular y demás elementos de seguridad. 
En tal sentido Pablo Viera -socio del club- 
sostiene que "por más que se vea bonito o 
llamativo, también es un automóvil, y debe 
cumplir los mismos requisitos que los 
demás." 

Durante el año, los socios suelen ir a algu¬ 
nas exposiciones, pero debido las condicio- 











) 


7 


Club Amigos del Buggy 




Disfrutando del aire libre durante la última 
salida de 2012 en Bragado. 


nes para las que fueron creados los buggys, 
mayormente son caravanas a la costa o 
reuniones con algún club de jeeps para 
q "hacer barro" juntos. 

= El Club Amigos del Buggy no tiene aún un 
sitio definido para sus reuniones, las activi¬ 
dades (caravanas, excursiones, exposicio¬ 
nes, etc.) mayormente se organizan en el 
foro del club. 

Desde el punto de vista Institucional, no hay 
un tipo de constitución estructurada, sólo 
un administrador de la página web, un ad- 
mlnlstrador/moderador del foro y los usua¬ 
rios que a su vez son los miembros del 
mismo. Al ser un grupo de amigos, las sali¬ 
das y excursiones que se realizan se con¬ 
sultan entre los miembros, si pueden juntar 
un pequeño grupo de autos se presentan, 
sino se enviamos las respectivas disculpas. 
Al no tener ni elegirse autoridades, todo se 
maneja y se decide entre los socios. 

En la actualidad, el club cuenta con alrede¬ 
dor de 150 socios registrados, pero no 
todos son propietarios de un buggy. Hay 
miembros desde Ushuala hasta Paraguay, 


algunos en el Partido de la Costa y otros en 
el Interior de país. 

Los servicios que se les brindan a los socios 
están orientados a poder ayudarlos a resol¬ 
ver algún problema relacionado con la me¬ 
cánica, la carrocería, electricidad y demás 
aspectos técnicos. El beneficio que obtie¬ 
nen, al ser un vehículo tan particular (y que 
muchos mecánicos no quieren tomar o co¬ 
bran cifras astronómicas), es el de orientar¬ 
los para que puedan resolver ellos mismos 
los problemas, ahorrándose muchas veces 
dolores de cabeza y sobre todo dinero. 

El club tiene en sus planes apadrinar o co¬ 
laborar con alguna Institución, cosa que aún 
no han podido concretar debido a que toda¬ 
vía la estructura es chica y con muy pocos 
miembros activos. 

Para Ingresar al club no es necesario ningún 
requisito. Simplemente registrándose en el 
sitio web, con un nombre de usuario y una 
contraseña, ya son parte del club. Luego de 
una pequeña presentación en el foro, los 
nuevos miembros ya pueden opinar en 
todos los temas o plantear los suyos. 


Agradecemos por su aporte a Pablo Viera del Club Ami¬ 
gos del Buggy 



Nutrida y variada presencia en Expo Auto 
Argentino 2013 (Foto Roberto Landler). 











La Publicidad 


Renault Juvaquatre. Revista Automovilismo 1947 





ENAULTÍ947 


ECONOMIA 

300 kilómetros con 20 litros. 


SEGURIDAD 

Construcción totalmente de acero. Frenos 
hidráulicos. 


CONFORT 


motor 

4 cilindros. • 12 HP, de fuerzo un v * 

nr. ae tuerza. - 110 Kmts. por hora de velocidad. 

CARROCERIA 

Cristales de seguridad. Asientos delanteros 

I _Jk_ A _ 


corredizos. 
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Camión Argentino 
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^_Ferroni 


Vientos andinos, t< 


A mediados de los años ochenta, una empresa 
radicada en Córdoba pero de origen mendocino pro¬ 
dujo una serie de chasis de ómnibus de desarrollo 
propio. La experiencia de sólo diez años marcó un va¬ 
lioso intento de producción independiente. 




erroni < ebe su origen a Corcemar S.A., sociedad mendocina de¬ 
dicada a la producción y comercialización de cemento Portland. 
Aunque ajena a su actividad específica, la empresa obtuvo una 
licencia para fabricar vehículos. Así nació en 1975 Tecnobus. 

^La producción en serie tomó impulso a partir de 1985 cuando 
abrieron una fábrica en Pajas Blancas, a poca distancia del ae¬ 
ropuerto cordobés. La empresa ya operaba bajo la razón social 
Industrias Metalúrgicas Ferroni S.A. Ese año presentaron el Fe- 
rroni 52, primer chasis de ómnibus con suspensión a ballestas 
escondidas (una novedad ya que las ballestas estaban por el 

interior del chasis), con distancias 
entre ejes de 4.500 y 5.250 mm. 
y motor Deutz F6L913 de 
142HP, idéntico al de 
El Detalle OA 101. 
En 1991 lanza¬ 
ron los chasis 
de las series 
FDU 1452-1852 
(Ferroni Deutz Urba¬ 
nos) con una distancia 





















Por Estebande León, editor de www.camionargentino.com.ar 


□nada cordobesa 


Un dato curioso 


entre ejes de 5.170 mm v el FDS 1860 (Fe- 
rroni Deutz Suburbanos) de 6.000 mm. y el 
FDM 2170 de 7.000 mm. para servicio de 
larga distancia. Todas las series estaban 
equipadas con el motor Deutz BF6L913C 
Turbo (175 HP), salvo el FDM 2170 cuyo pro¬ 
pulsor era el Deutz BF6L913C Turbo posten- 
friado con mejoras y una potencia de 210 HP. 
Eran chasis muy bien construidos y de exce¬ 
lente calidad de terminación. Ferroni se 
orientó a la exportación y ganó algunas lici¬ 
taciones en los EEUU, país al que envió más 
de 500 chasis con carrocerías propias. 

En 1994 se montaron dos chasis D'Etroit 
FDC-2563 con motor Detroit Diesel Series 50 
y sistema DDEC (electrónico, sin regulador 
mecánico). La sigla FDC hacía referencia al 
origen del propulsor (Ferroni Detroit Chasis). 
Uno de los últimos modelos de chasis pro¬ 
ducidos por el fabricante cordobés fue el FM 
1041, un minibus con motor Deutz F4L913 
ubicado en la parte delantera y capacidad 
para 18 pasajeros. 

Las últimas unidades salidas de fábrica lo hi¬ 
cieron en julio de 1995, fueron chasis con 
motores Deutz idénticos a los de la serie OA 
de El Detalle y algunos con Cummins. 
Ferroni desarrolló también un chasis proto¬ 
tipo tipo boggie denominado FCL (Ferroni 
Cummins Larga Distancia), de 3.870 mm. 
de distancia entre ejes, aunque esta podía 
expandirse hasta 7000 mm. Se había pen¬ 
sado en agregar un tercer eje y una bajada 
en la zona del conductor, pero el proyecto 
quedó en la nada. 


Tras el cierre del establecimiento en 1995, 
quedó un stock de chasis 0 Km. sin vender. 
En los años 2000, 2002 y 2004 Ferroni los 
pudo comercializar como modelos de esos 
años con le entrega de los correspondientes 
certificados. Como era terminal automotriz 
podía hacerlo legalmente en caso de que el 
chasis no estuviese declarado. 


Luego del cese de producción en 1995, Fe¬ 
rroni buscó retornar a las actividades indus¬ 
triales, ya sin la fábrica cordobesa. En 1999 
intentó radicar la planta en Salta pero el pro¬ 
yecto no se llevó a cabo y luego en 2001, 
cuando se montó un establecimiento en Pilar 
para armar un camión liviano con compo¬ 
nentes importados de Brasil y China. La cri¬ 
sis económica puso en suspenso el proyecto. 
Por último, en 2011 se anunció la construc¬ 
ción de una nueva fábrica en el parque in¬ 
dustrial de Pocitos, Provincia de San Juan, 
para montar dos modelos de camiones bajo 
licencia y apoyo de la firma china JAC (Anhui 
Jianghuai Automobile) y uno de tractor con 
componentes argentinos, brasileños y chi¬ 
nos. La información, no oficial, indicaba ade¬ 
más que la planta tendría una producción 
inicial de 200 a 300 unidades por mes y em¬ 
plearía 350 operarios en una primera etapa. 
Hasta el momento, el proyecto sigue sin ma- 
teñal¡zarse.8€ 


Desaparición y vuelta al ruedo 






on un marco imponente de público y un día 
ue se presentó inmejorable, se realizó la 4 a 
uto Argentino, la muestra 
a exclusiva al automóvil ar- 
orlco. Organizada por Autohisto- 
rla, Coche Argentino y el Rotary Club de 
Francisco Álvarez, Expo Auto Argentino al¬ 
canzó un récord de expositores con más de 
190 automóviles y 40 motos, un completo y 
amplio abanico de marcas y modelos que al¬ 
guna vez se fabricaron en Argentina. 

En esta nueva edición, el auto insignia fue 


el Peona GP1, una ¡mpactante pieza única 
desarrollada y construida en el país por Gui¬ 
llermo Peona entre 1914 y 1926. 

La organización rindió un homenaje a Ford 
Motor Argentina por su centenario en el 
país con un grupo de Impecables Ford A, al¬ 
gunos de ellos armados en la planta de 
montaje del barrio de La Boca que la em¬ 
presa Inauguró en la década de 1920. 

Dos ilustres visitantes honraron la muestra 
con su presencia: Heriberto Pronello y Jorge 
Ferreyra Basso. Ambos fueron premiados 




















por la organización en reconocimiento a su 
trayectoria en el diseño y construcción de 
automóviles en Argentina. 

Expo Auto Argentino dispuso de un vario¬ 
pinto sector de autojumble donde podía en¬ 
contrarse memorabilia, automodelos, 
insignias, repuestos, accesorios e inclusive 
juguetes didácticos con temática automotriz. 
Una atracción especial fue el móvil de la 
Agencia Nacional de Seguridad Vial, en 
cuyas instalaciones el público pudo partici¬ 
par de las campañas de concientización 


para la prevención de accidentes. 

Hubo espacio también para artistas plásti¬ 
cos, autos artesanales, vehículos experi¬ 
mentales, automodelos argentinos y una 
curiosa colección de boletos capicúas. 

La muestra fue declarada de interés muni¬ 
cipal por el intendente de Moreno. 

A las 17 horas Expo Auto Argentino cerró 
sus puertas para comenzar a trabajar en 
la próxima edición donde el protagonista 
principal volverá a ser al automóvil argen¬ 
tino histórico. §€ 







Expo Auto Argentino 2013 





Concurso de estado 

Por segunda vez consecutiva se realizó el 
Concurso de Estado fiscalizado por jueces 
de la Federación Argentina de Clubes de Au¬ 
tomóviles Históricos (FACAH). 

El veredicto del jurado fue el siguiente: 


Clase F (1961 -1970): Fiat 800 Spider 1968 
(Foto JP Arrighi). 


Clase G (Desde 1971): Renault 12 TL 1992 
(Foto Roberto Landler) 


Clase E (1946-1960): De Cario 1960 



Peona GP1, auto insignia de la muestra, 


CLUB 


CWSICOSDEAKGE 


El Club Peugeot Clásicos de Argentina por pri¬ 
mera vez presente. 



IL PLAN 

ACCESIBLE 

TU OKM 


IHTI.UlI 


Fiat Auto Argentina acompañó oficialmente la 
muestra con un Grand Siena. 










































Siempre presente. El Club Citroen Buenos Aires 



Jorge Ferreyra Basso homenajeado por los or¬ 
ganizadores de la exposición (Foto JP Arrighi). 




Nacional y Popular 

Como en todas las ediciones ante¬ 
riores, el público pudo expresarse a través 
de su voto para la elección del mejor auto 
de la muestra. Esta vez resultó ganador un 
Fiat Spazio de 1994 con 59.000 kilómetros, 

19 años, 3 meses y 7 días de vida rodante. 
Diego Abal y su sobrino Bruno recibieron el 
premio entregado por los organizadores. 





Una impecable pick up Chevrolet de 1965 
acompañó al stand de CAdeAA 



Un inovidable paseo por la historia 


Autos Clásicos, Antiguos, Sport, Exclusivos Hot Rod, Motos 
Espacios dedicados a Oscar A. Gálvez y Juan M. Fangio 
Visitas Guiadas a grupos escolares y turísticos 


Irigoyen 2265 - Capital Federal - Tel: (011) 4644 - 0828. 
Dias de visita: 

Sábados, Domingos y feriados de 14 a 19 hs. 


Ciudad de Buenos Aires - Argentina 


www.museodelautomovil.com 






































Renault 12 


La medida de la ir 


Durante un cuarto de siglo la clase media argentina 
contó con un referente ineludible a la hora de resol¬ 
ver su movilidad: El Renault 12. 

Con una mecánica simple, segura y confiable supo in¬ 
terpretar exitosamente roles tan diversos como auto 
familiar, deportivo, taxi, ambulancia y patrullero. 



ntre 1964 y 1968 el mercado europeo de 
automóviles situados entre 1.100 y 1500 
cm3 había dado un notable salto del 35 % 
al 46 %, un rentable espacio que la Régie 
des Usines Renault desatendía. La 
respuesta de 







Nota: Gustavo Feder/ Fotos: Difusión y archivo Autohistoria 



con gran espacio para pasajeros y equipaje 
y con un motor relativamente chico co¬ 
menzó a gestarse en 1965 como "Proyecto 
117". Su plataforma debía servir como 
base para el desarrollo de múltiples varian¬ 
tes y su montaje tendría que ser simple, 
de manera que pudiera fabricarse fácil¬ 
mente en diversos países. 

El motor fue desarrollado a partir del que 
equipaba al Renault 8, sobre el que se re¬ 
alizaron mejoras además de incre¬ 
mentar sus dimensiones gracias 
a una mayor carrera de los cilin¬ 
dros. De esta 


manera, resultó un cuatro cilindros en 
línea, con una cilindrada de 1.289 cm3, re¬ 
lación de compresión de 8,5:1 y 60 HP 
(SAE) a 5.250 rpm. Lo alimentaba un car¬ 
burador Solex 32 EISA de una garganta. 
Un propulsor un tanto obsoleto para las 
pretensiones modernas del auto, con árbol 
de levas lateral accionado por cadena y 
válvulas inclinadas comandadas por bota¬ 
dores, varillas y balancines. 

Su debut internacional fue en el Salón del 
Automóvil de París en octubre de 1969 
donde Renault reveló la identidad de su 
nueva criatura: El R-12. Pasaron pocos 
meses hasta que IKA-Renault tomara la 
decisión de fabricarlo localmente, tenién¬ 
dose en cuenta también el crecimiento ob¬ 
servado en el país en el segmento de los 
automóviles mediano-chicos. 

A fines de 1970 giraron los prime¬ 
ros prototipos argentinos para 
someterlos a diversos 
test de ajus- 


4 * * 
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Renault 12 


) 


tes previos al lanzamiento oficial. La pro¬ 
ducción nacional se inició el lunes 2 de no¬ 
viembre de 1970. Su éxito comercial fue 
precedido del que obtuviese en su tierra 
natal donde apenas seis meses después de 
su lanzamiento se lo producía a razón de 
700 unidades diarias. 

Premonitoriamente y con absoluta confianza 
en el futuro de este modelo, el Presidente 
de IKA-Renault, Yvon Lavaud, anunció en su 
presentación que el "El Renault 12 ha de 
fijar un hito en nuestras vidas". 

Su lanzamiento comercial se concretó en 
mayo de 1971 cuando un flamante Renault 
12 color borravino se lució en el reciente¬ 
mente inaugurado Salón Municipal de Ex¬ 
posiciones de Buenos Aires. En los 
siguientes siete meses se comercializaron 
9.000 unidades. Rápidamente los medios 
especializados lo distinguieron con el título 
de "Auto del Año" en 1972. Ese año la cifra 
de producción superó las 13.000 unidades 
y en el siguiente traspasó las 18.000. 

El año 1971 fue testigo de la "La batalla de 
los medianos" cuando con pocos meses de 
diferencia fueron presentados, además del 
R-12, los Fiat 128 y Dodge 1500. Nueve 
años antes había sido el 
tiempo de los compactos 
norteamericanos, dato 
que evidenciaba clara¬ 
mente la evolución de 
las preferencias del pú¬ 
blico hacia los vehículos 
de baja cilindrada y poco 
consumo. 

En relación a sus rivales 
se posicionaba a mitad 
de camino en motoriza¬ 
ción (1.289 cm3, contra 
1.100 del Fiat 128 y 


1.500 del Dodge 1500), pero los superaba 
en dimensiones y habitabilidad. Con 4.340 
mm. de longitud le sacaba 20 centímetros 
al auto de Chrysler y 35 al modelo italiano. 
Como en sus hermanos menores, los R-4 y 
R-6, la transmisión también era delantera 
mediante árboles unidos al grupo diferen¬ 
cial con juntas homocinéticas. La caja 
puente de cuatro velocidades se alojaba en 
una carcasa de aluminio fundido a presión 
junto al diferencial y la cupla cónica. El 
conjunto estaba dispuesto detrás del 
motor y no delante. La palanca de cambios 
fue ubicada en el piso con diagrama de 
marchas convencional. 

El R-12 fue el primer Renault argentino en 
incorporar frenos a disco sobre las ruedas 
delanteras con pinzas flotantes. Los traseros 
eran a tambor, con zapatas autocentrantes. 
La suspensión delantera era independiente 
con paralelogramos deformables transver¬ 
sales, resortes helicoidales, barra antirolido 
y amortiguadores hidráulicos telescópicos 
de doble efecto. 

La trasera presentaba un eje rígido autore- 
actor guiado por dos brazos reactores lon¬ 
gitudinales y triángulo central reactor. Se 
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completaba con resortes helicoidales, 
barra antirolido y amortiguadores hidráuli¬ 
cos telescópicos de doble efecto. 

En el diseño de la carrocería se tuvieron en 
cuenta las tendencias estilísticas de la 
época que hacían hincapié en los factores 
aerodinámicos como medio para lograr 
menor resistencia al avance, mayor estabi¬ 
lidad dinámica y menor consumo. La línea 
flecha, que caracterizaba su dibujo, pre¬ 
sentaba una aguzada inclinación del capot 
y tapa de baúl, un techo elevado hacia las 
plazas posteriores, amplia superficie vi¬ 
driada y una marcada moldura horizontal 
central en el lateral. La depresión del techo 
a la altura del parante "C" contribuía para 
lograr una turbulencia forzada que asegu¬ 
raba mayor tenida en ruta. 

Algo que deslucía su línea en la versión ar¬ 
gentina fueron los ventiletes de las venta¬ 
nillas delanteras a diferencia del francés 
que traía cristales enterizos. 

El interior mostraba un tablero acolchado 
en su parte inferior, con un completo panel 
de instrumentos de tres cuadrantes, volante 
con centro acolchado y butacas delanteras 
reclinables con regulación longitudinal. El 


piso plano, gracias a la adopción de tracción 
delantera y la altura del techo ofrecía una 
excelente habitabilidad para cinco pasaje¬ 
ros. A pesar de la inclinación de la tapa del 
baúl y el alojamiento de la rueda de auxilio 
en su interior y en posición vertical, ofrecía 
un buen espacio para equipaje de 420 dm3. 
La versatilidad de su motor, con el que al¬ 
canzaba una velocidad máxima de 140 
km/h, su economía (12 kilómetros por litro 
a un velocidad promedio de 80 km/h.) y 
sencillez mecánica, lo convirtieron rápida¬ 
mente en un referente para la clase media 
argentina. 

Muevas versiones 

En 1973 llegaron los primeros cambios y 
mejoras que apuntaban a un incremento 
en las prestaciones y una actualización de 
la línea. Se introdujeron cambios importan¬ 
tes en el motor como el aumento de la 
compresión a 9:1 y un nuevo carburador 
que elevaron su potencia a 82 HP y la ve¬ 
locidad máxima a 150 km/h. 

Nuevas llantas deportivas y la incorpora¬ 
ción de luces de marcha atrás mejoraban 
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su diseño y funcionalidad. 

La gran novedad fue la presentación de la 
versión break con las mismas característi¬ 
cas mecánicas de la berlina. En relación al 
sedán su carrocería era seis centímetros 
más larga e incorporaba detalles de carác¬ 
ter utilitario como un pequeño portaequipa¬ 
jes en la parte posterior del techo, capaz de 
soportar un peso de 30 kilos. En el habitá¬ 
culo, los asientos traseros se volcaban hacia 
adelante lográndose un espacio para equi¬ 
paje o carga de 1.650 dm3, equivalente a 
dos tercios del interior del auto. Era el coche 
con tracción delantera más grande del país, 
un duro rival para la rural Fiat 125. 
Cambios más importantes llegarían con el 
restyling de 1976 con el cual se introduje¬ 
ron dos nuevas denominaciones: TL y TS. 
El TL se convirtió en la versión base y man¬ 
tuvo el propulsor original, mientras que el 
modelo TS incorporó un nuevo motor de 
1.397 cm3 y 90 HP. Ambas ver¬ 
siones recibieron una re-estiliza¬ 
ción que incluyó nuevos 
paragolpes, parrilla con luces 
integradas, faros traseros de 
mayores dimensiones, ventani¬ 
llas delanteras sin ventiletes 
(como en el original francés), 
baguetas decorativas laterales y 
nueva grilla trasera de salida de 
aire. El interior fue completa¬ 
mente remozado con un nuevo ta¬ 
blero y panel de instrumentos, 
nuevo volante, asientos y tapizados. 

En la versión TS se ofrecía como 
equipo opcional aire acondicionado, con- 
vertiendóse así en el tope de gama de la 
línea Renault, tal como pretendía reflejarlo 
el slogan de la campaña publicitaria: "To¬ 
talmente sofisticado". 


Un liderazgo prolongado 

En 1976, con 17.598 unidades vendidas, 
alcanzó el liderazgo absoluto en el país, 
posición que mantuvo en 1977 (18.876 
unidades) y 1978 (22.476 unidades). Tam¬ 
bién llegaban pedidos de Angola, Chile y 
Uruguay adonde fue exportado en forma 
completa o parcial. La gran demanda de 
vehículos para servicio de taxi hizo que la 
fábrica desarrollara una versión más acce¬ 
sible con equipamiento simplificado. 

Los éxitos comerciales fueron acompaña¬ 
dos por los deportivos, en particular en las 
carreras de Rally, lo cual al mismo tiempo 
sirvió para reforzar la imagen de vehículo 
seguro, robusto y confiable. En 1978 un 
Renault 12 TL conducido por Jorge Re- 
calde ganó en su categoría, la Clase B, en 
la "Vuelta a la América del Sur" luego de 
recorrer casi 30.000 kilómetros a los largo 

de 39 días. 

El cambio de 



El corazón del 12. 
El grupo motor caja-puente 


cord de producción de 42.921 vehículos y 
el liderazgo del mercado local en plena 
lucha con el Ford Falcon. El lanzamiento 
del Renault 18 en 1981, con un diseño 




















El Alpine, un 12 picante 

Por Adrián Vernazza 


En 1971 IKA-Renault desarrolló una versión 
deportiva denominada TS de 1.400 cm3 y 87 
HP. Incorporaba una nueva tapa de cilindros 
diseñada en el país, con cámaras de combus¬ 
tión hemisféricas, árbol de levas a la cabeza y un 
carburador Weber doble boca. Su comercializa¬ 
ción fue cancelada pero el desarrollo sirvió como 
base para el modelo que se lanzaría en 1976. 


A principios de 1978 se presentó la versión pi¬ 


cante del Renault 12: el Alpine. Fue concebido para satisfacer a la clientela tuerca que buscaba un auto 


con presencia y prestaciones deportivas. A diferencia de los 128IAVA, Dodge GT100 y 504TN que po¬ 


seían desarrollos nacionales, el Alpine incorporó elementos fabricados en Francia tales como tapa de 


cilindros con cámaras hemisféricas, pistones de alta compresión, árbol de levas con mayor cruce y al¬ 


zada, nuevo múltiple de admisión y salida de escape del tipo individual. El carburador era un Solex 
doble boca 34/34 simultáneo. Con estas modificaciones alcanzaba los 110 HP, potencia nada despre¬ 
ciable para un motor varillero de 1.400 cm3. Aceleraba de 0 a 100 km/h en 11.1 seg. y superaba los 170 
km/h. Se ofrecía en dos colores: negro con franjas doradas y azul con franjas plateadas. En el bajo per¬ 
fil de los laterales podía leerse la palabra alpine. El capot era de fibra de vidrio y presentaba una protu¬ 
berancia debido a la incorporación de un filtro de aire de mayor tamaño similar al que equipaba al 
Torino. Los paragolpes y las escobillas limpiaparabrisas estaban pintadas de negro mate. En el frontal 
se le agregaron dos faros auxiliares de iodo y un faldón de goma para mejorar la penetración aerodi¬ 
námica. Interiormente, los cambios más notorios fueron el volante deportivo de dos rayos y un com¬ 
pletísimo tablero con voltímetro, nivel de combustible, velocímetro, tacómetro, presión de aceite y 
temperatura de agua. La segunda serie del Alpine se ofreció únicamente en color rojo, con una del¬ 
gada franja blanca en los zócalos. Su producción cesó en 1980, luego de fabricarse aproximadamente 
unas 495 unidades. 

Sencillo, robusto y confiable, se adjudicó gran cantidad de campeonatos y actuaciones memorables, 
como aquella del Rally de Argentina de 1984 donde un R12 conducido por los hermanos Mario y Da¬ 
niel Stillo alcanzó el 4 o puesto en la general, detrás de 3 Audi Quattro oficiales. 


contemporáneo y un equipamiento acorde 
al que exigía el público luego de la avalan¬ 
cha de Importados, lo ubicó un escalón 
más abajo posicionándose aún más como 
referente de los sectores medios. 

Hubo una leve actualización que introdujo 
cambios en los paragolpes con defensas de 
goma en lugar de las uñas metálicas y un 
nuevo panel de Instrumentos más inte¬ 
grado y de mejor lectura. Modificaciones 


mayores en el estilo llegarían en 1984 con 
la versión GTS destacada por su re-dlseño 
del frontal que presentaba una nueva pa¬ 
rrilla y por primera vez faros duales redon¬ 
dos. Los paragolpes se hicieron más 
armónicos, con banda central protectora y 
puntera de diseño envolvente de PVC. 
Nuevas llantas de aleación liviana y bague- 
tas plásticas contribuyeron a la actualiza¬ 
ción de la línea. Esta versión fue la primera 
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Ford Corcel, 
o primo brasileiro 

En la segunda mitad de los años 60, 

Kaiser Corporation atravesaba por un 
proceso de reconversión donde buscaba desprenderse 
de sus actividades automotrices, entre ellas la de sus filiales del ex¬ 
terior. Estas gestiones se concentraban principalmente en Argentina a través de IKA y en Brasil, 
donde Renault tenía una participación minoritaria en Willys Overland Brasil (WOB) que producía el 
Dauphine y el deportivo Willys Interlagos. Pero mientras Renault optó por retirarse de Brasil, Ford re¬ 
solvió expandirse con la incorporación a su producción de vehículos de pasajeros. 

Las negociaciones derivaron en la compra que realizó Ford de la participación de Renault en WOB. En 
Argentina la empresa francesa compró la mayoría de acciones de Kaiser y se creó IKA-Renault. 

Estos cambios societarios concretados en 1967 tendrían un curioso correlato en la producción y da¬ 
rían origen a un auto de gestación híbrida, una solución de compromiso que le permitió a Ford de 
Brasil presentar su primer mediano, aunque con ADN Renault. 

Cuando se produjo la absorción por parte de Ford, la filial brasileña de Renault tenía en carpeta el 
Proyecto M, un auto mediano que no era otro que nuestro conocido Renault 12. Un acuerdo entre 
ambas empresas le permitió a Ford continuar su desarrollo pero con su propia marca y algunos cam¬ 
bios en el diseño. 

El proyecto derivó en el Ford Corcel, un nombre un tanto pretensioso por sus prestaciones, pero que 
respondía a una estrategia comercial. Se buscaba, con su origen equino, que el público lo asociara 
con el exitoso Mustang presentado en Estados Unidos en 1964. 

Aunque algo desfigurada, la característica línea flecha que identificó el diseño del 12 sobrevivió en 
los paneles de puerta, en los guardabarros delanteros y en la acentuada cuña de la trompa. En cam¬ 
bio, del segundo pilar hacia atrás los rasgos del auto francés se perdieron por completo. El Ford Cor¬ 
cel fue presentado a fines de 1968 con carrocería tipo sedán de cuatro puertas. Con leves 
modificaciones la producción de la primera versión se mantuvo hasta 1977, cuando fue remplazada 
por una línea totalmente distinta diseñada por el equipo de Ford Europa bajo la supervisión de Pa- 
trick Le Quement, curiosamente futuro jefe de diseño de la Regie Renault. El original motor del Re¬ 
nault 12 se mantuvo en el Corcel II aunque más tarde creció hasta convertirse en 1.6. 

Los cruces entre ambas marcas siguieron hasta bien entradas las décadas del '80 y '90. En 1988 Ford 
presentó en Argentina su medio mediano, el Escort. Bajo su capot resistía estoicamente el viejo 
motor varillero de Renault 12, pero con una cilindrada inflada a 1.555 cm3 derivada del Ford Corcel II, 
un motor que con el tiempo seguiría equipando autos más contemporáneos como los Renault 9,11, 

19 e inclusive a los primeros Clio nacionales. 


en incorporar caja de cinco velocidades. 
En 1986, el gobierno de Raúl Alfonsín a 
través de su Secretario de Industria, Ro¬ 
berto Lavagna, intentó reactivar el alicaído 
mercado automotor con reducciones impo¬ 


sitivas en automóviles económicos. Se pre¬ 
tendía un precio de venta tope de 4.000 
australes, entre un 15 y 20 % menor que 
el vigente entonces. Algunas automotrices 
se comprometieron a rebajar costos me- 
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diante la reducción al mínimo del equipa¬ 
miento de sus vehículos de bajo precio. 
Renault respondió con el 12 L, una espar¬ 
tana versión que presentaba un interior sin 
alfombras, paneles interiores de puertas 
lisos y tiradores en lugar de manijas. En el 
exterior los paragolpes y todos los croma¬ 
dos fueron remplazados por terminaciones 
negro mate. 

Además de los modelos de serie, Renault 
Argentina desarrolló, a través de su divi¬ 
sión VEFRA (Vehículos Especiales Fabrica¬ 
ción Renault Argentina), versiones 
patrullero, ambulancia y el deportivo Al- 
pine (Ver recuadro). 

A mediados de 1989 comenzó a comercia¬ 
lizarse la versión con equipo GNC (Gas Na¬ 
tural Comprimido). El auto no se producía 
en serie sino que Renault Argentina habili¬ 
taba a sus concesionarias oficiales para 
equipar el modelo L con el kit autorizado y 
ofrecía garantía total de fábrica. 

vados asientos y tapizados. La mecánica 
se mantuvo inalterable en relación a la 
línea anterior hasta 1992 cuando se incor¬ 
poró el motor de 1.600 cm3. Fueron los 
últimos cambios. 

El Renault 12 se despidió para siempre de 
las líneas de montaje de Santa Isabel un 

3 de noviembre de 1994, en tiempos de 

CIADEA (Compañía Interamericana de 
Automóviles S.A.). Los últimos ocho ejem¬ 
plares despachados ese día marcaron la 
conclusión de una etapa que se extendió 
por 24 años y atestiguó la producción de 

444.045 unidades. 

Comparte junto con el Falcon de Ford y el 

Peugeot 504 el podio de los más producidos 
de la industria automotriz argentina. Ostenta 
el récord de haber sido durante nueve tem¬ 
poradas el auto más vendido del país, en 
cinco oportunidades de manera consecutiva. ^ J 

El objetivo de la casa matriz de fabricarlo - 

en diversos países pudo cumplirse amplia¬ 

Un auto mundial 

mente y sus logros fueron replicados en el 
exterior. Se lo produjo no sólo en Francia 
(dos millones en diez años) y Argentina, 

En agosto de 1990 fue presentado otro 
restyling y nuevas denominaciones. La 
versión base remplazó al modelo L y los 
GTL en versión berlina y break a los TL. 
Los cambios estéticos se destacaban por 
los nuevos paragolpes envolventes (simi¬ 
lares al modelo fabricado en Turquía), 
construidos en polipropileno de alto im¬ 
pacto, molduras laterales, alerón trasero 
(becquet) en las versiones GTL y nuevas 
tazas. En el interior el panel de instrumen¬ 
tos presentaba teclas del tipo push-push, 
nuevos comandos de calefacción y reno- 

sino también en Australia, Brasil, Colom¬ 
bia, España, Irán, Méjico, Rumania (Dada 

1300) y Turquía, transformándose así en el 
primer auto mundial de Renault. 8€ 

Agradecemos a Sebastián Fruchart y Gonzalo Ala- 
nis por el aporte de material para este informe. 
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Entrevista 


) Tulio Crespi (Parte 1) 

) 



Una leyenda de 

50 años 

Poco después de festejar medio siglo de trayectoria inin¬ 
terrumpida Crespi nos recibió en su fábrica de Balcarce. 

En esta primera parte, Tulio nos cuenta de sus primeros 
pasos como constructor en el automovilismo deportivo ar¬ 
gentino y de su consolidación, basada en una buena dosis 
de ingenio y creatividad. 





















Nota y fotos: Gustavo Feder 


Cómo fueron sus comienzos, sus estu¬ 
dios, su formación? 

Empecé a trabajar a los trece años. Yo pa¬ 
saba todos los días por un taller de chapa y 
pintura en Palermo, Costa Rica entre Uñarte 
y Oro, cerca de donde vivía. Siempre me 
paraba a mirar un rato mientras me espera¬ 
ban todos mis amigos para ir a jugar. Una 
vez, en unas vacaciones de verano, me pre¬ 
guntaron "¿Pibe, querés venir a trabajar?" 
y les dije que sí. Comencé como aprendiz 
con la promesa de que iba a seguir estu¬ 
diando. Trabajaba seis horas por día y de 
noche cursaba en el colegio industrial. 

Mi papá tenía una empresa de construcción. 
Todos mis hermanos son profesionales, el 
único que no siguió la facultad fui yo pero a 
los 18 años abrí mi taller de chapa y pintura. 
En esa época fui de los primeros que ende¬ 
rezaba compactos. Pero venía haciendo 
cosas raras desde muy chiquito. Mi papá 
había armado un taller para fabricar repo- 
seras y sillas plegables, que en esa época 
no existían en el país. Había máquinas sol¬ 
dadoras, agujereadoras, una dobladora y 
haciendo cosas para jugar me armé un ca¬ 
rrito a rulemanes con dirección y frenos. 
¿Cuándo empezó a construir autos? 
Me compré una galerita NSU cero kilómetro 
y por influencia de mi hermano mayor, un 
fanático del automovilismo de esa época, 
empecé a correr en Anexo J, donde partici- 
ban los Borgward Isabella, los DKW, los 
Peugeot 403 y los Isard. Corríamos todos 
juntos. Gané en mi categoría en la carrera 
para debutantes. Un día probando en el au¬ 


tódromo, conozco al ingeniero alemán de la 
NSU Kurt Delfosse que había traído de Ale¬ 
mania un auto de fórmula con estructura 
tubular y motor y suspensión de NSU. Me lo 
dio para que lo probara y me volví loco, veí¡ 
esas rueditas y me sentía Fangio. Cuando 
noté la diferencia entre el fórmula y el auto 
en el que yo andaba me dije: voy a hacer 
un auto así. Empecé con los cañitos, tal cual 
estaba hecho ese NSU, pero yo pensaba en 
una estructura autoportante. En esa época, 
cerca de Palermo había un desarmadero de 
aviones de la Segunda Guerra Mundial. Ob¬ 
servarlos me ayudó mucho para ver la resis¬ 
tencia de los elementos que usaba un 
avión, donde el motor de tipo axial tenía 
una estructura de caño que estaba aga¬ 
rrada al fuselaje con cuatro buloncitos de 
10 milímetros y era lo que sostenía todo el 
peso. De ahí saqué la idea y construí un fu¬ 
selaje, pero en vez de hacerlo en aluminio, 
lo hice en chapa. Me preocupaba saber 
como evitar la torsión y pensé en la lata de 
aceite que no torsiona, no tiene estructura 
y construí eso, un tubo, una lata de aceite. 
En esa época, todos los Fuerza Libre y los 
Fórmula 1 eran puro fierro, enormes, grue¬ 
sos y pesados. El auto lo construí en los 
ratos libres en mi taller de la calle Santos 
Dumont en Chacarita, me llevó más o 
menos un año. 

Las primeras piezas torneadas me las hacía 
Alberto Pérez que tenía un taller de torne¬ 
ría en la avenida Álvarez Thomas y además 
corría en Fuerza Libre. El me torneaba los 
palieres y punta de ejes. Alberto era una 
persona que laburaba día y noche, sábado 
y domingo, me acuerdo que le llevaba el 
auto a remolque desde mi taller para que él 
lo viera. Mientras lo estaba haciendo todos 
me decían que estaba loco, pero él me dijo 
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^ Tulio Crespi j 

Mientras yo estaba 
haciendo el auto de 
Fórmula, todos me 
decían que estaba 
loco, pero Alberto 
Pérez me dijo unas palabras 
sabias: “Donde terminan los li¬ 
bros, empieza el auto de ca¬ 
rrera ” Esas palabras fueron 
clave para mí porque me di 
cuenta de que estaba 
todo por hacer. Así 
armé el primer mono- 
casco, el Julia 1 

unas palabras sabias: "Donde terminan los 
librosempieza el auto de carrera". Esas pa¬ 
labras fueron clave para mí porque me di 
cuenta de que estaba todo por hacer. Así 
armé el primer monocasco, el Tulla 1. Fe¬ 
derico Kirbus escribió en Motor que el pri¬ 
mer auto de fórmula monocasco que se 
hizo en el mundo era el mío. 

¿Tenía algún dibujo o boceto del di¬ 
seño del auto? 

No, lo hice en 1:1 sin planos, sin nada. 
Agarré una butaca y me senté, tomé la me¬ 
dida del motor y ahí fui armándolo. Una vez 
que tuve la estructura saqué el motor de la 
"Galerita" y se lo puse. La suspensión eran 
cuatro ejes partidos. La caja de dirección 
era de Renault Dauphine que la cortaba y 
soldaba. Para armar el primer auto me ayu¬ 
daron mi hermano menor y cuatro de sus 
compañeros del Otto Krause que venían a la 
noche después de salir del colegio. 
Terminamos al auto y lo llevamos al autó¬ 


dromo de Buenos Aires un día que había ca¬ 
rrera, pero no lo pude probar. Así que me fui 
a la autopista a Ezeiza que todavía no es¬ 
taba habilitada y ahí lo probamos todos, mi 
hermano, sus amigos y yo. Al último, el 
auto le empezó a zigzaguear, se cruzó de 
mano y se estrelló de trompa contra un taxi 
Chevrolet '51. Pensamos que se había ma¬ 
tado, no llevaba cinturón de seguridad, ni 
casco ni nada, pero zafó. El auto se arrugó 
todo, pero comprobé que había cumplido 
con la función de absorber la fuerza de la 
desaceleración. Tuve que arreglarle al ta¬ 
xista el Chevrolet y construir otro mono- 
posto. Al chocado, lo corté y rearmé. Ahí 
comprobé que no tenía ángulo de avance 
por eso le había zigzagueado, el avance se 
lo había puesto en cero. 

¿Cuándo debutó el auto? 

El auto reconstruido debutó en una carrera 
exhibición de la AAAS (Asociación Argentina 
de Automóviles Sport) donde hacían la pre¬ 
sentación de tres autos de la Fórmula Mini 
Júnior: el mío y dos de la NSU. 

Uno lo corría el hijo de Kurt Delfosse y el 
otro un ingeniero norteamericano de la 
Ford. Corrimos en el circuito 5. Yo venía se¬ 
gundo detrás de Kurt Delfosse y al bajar el 
tobogán lo pasé y le gané la carrera. 
¿Cómo siguió su participación en el 
automovilismo? 

El primer auto se lo vendí a José Luis Lucí 
quien en ese momento era el tesorero de 
Austral, un fanático del automovilismo, un 
gran amigo, impulsor de esto y presidente 
de la categoría. Ahí empezamos a vender 
autos en cantidad para la Fórmula Mini Jú¬ 
nior que usaba motores NSU, BMW, Norton 
(de motos) y Fiat. Después aparecieron co¬ 
rredores de moto como los Kissling, los Sa- 
latino, los hermanos Andretta, Bucci, el 








Transparencia del Tulia 1. 
Primer auto de fórmula con diseño 


sobrino de Clemar y los Sarda que corrían 
en Speedway. Muchos se bajaron de las 
motos y se subieron a los fórmula, como 
hoy pasa con los que corren en karting. Era 
una categoría muy pareja. 

Mientras probaba un auto en el autódromo 
me encontré con Osvaldo Antelo que corría 
un Gordlnl. Nos pusimos a conversar y acor¬ 
damos que si yo ponía el chasis y Osvaldo 
el motor, corríamos una carrera cada uno. 
IKA-Renault se enteró de esto y nos pro¬ 
puso armar un auto para que lo corriera un 
piloto de punta. Se cambió el reglamento y 
nadó la Fórmula 4. El piloto era Carlos 
Ragno que salló campeón. No paramos de 
fabricar autos, hasta llegamos a hacer un 
desfile en el circuito 5 de 104 autos, el 80% 
eran Crespl, pero también había algún 
Avante, de los hermanos Famá, algún Bravi, 
éramos varios constructores. Para esa 
época yo ya había dejado de correr. 

¿Yen Fórmula 2? 

En el año 1965 o 1966 construí un 
Fórmula 2 con motor Fiat 1500. 

Debuté con ese auto en las Para¬ 
lelas de Rosarlo (hoy autopista 
Rosario-Santa 
Fe). Ahí 


se hizo una carrera de Fórmula 1 donde de¬ 
butó Reutemann con un De Tomaso y el 
motor preparado por Fiat Grossl de Rafaela. 
Clasifiqué delante del "Lole". Le ganábamos 
en el frenado, era el primer auto que tenía 
frenos a disco. No se conocían los rótulas, 
era todo con tensores, con sllentblock y 
amortiguadores de moto Jorsa. Con Reute¬ 
mann compartimos varias carreras, corrimos 
también en Súnchales, por caminos de tie¬ 
rra y asfalto. En tierra abandonábamos los 
dos, íbamos tan bajo que nos llenaban de 
polvo y no veíamos nada, así nos íbamos a 
matar. Con este auto después terminó co¬ 
rriendo Carlos Martín. 

¿Llevaron la categoría al exterior? 

Sí, tuvimos dos temporadas en Chile con los 
fórmula, los llevábamos en un avión de 

línea, le saca¬ 
mos las 


monocasco. 
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^ Tulio Crespi 
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Tulio a bordo de su 
creación. Como pi¬ 
loto se consagró pri¬ 
mer campeón de 
Fórmula 2 


baterías y la nafta. Los tuvimos que poner 
de parado para que entraran en las bode¬ 
gas. Fuimos también al Uruguay. 

¿Logró algún campeonato? 

Como piloto ful el primer campeón de la Fór¬ 
mula 2. Gané en el circuito Parque de Men¬ 
doza competí con Requejo y De Santo, corrí 
también en Bahía Blanca en una carrera 
donde Copel lo corrió con el Cooper. 

¿Cómo se vinculó con Nasif Estéfano? 
Me lo presentó Andrea Vlanlnl. Se Iba a In¬ 
augurar el asfalto en el autódromo de Ra¬ 
faela, faltaban 22 días y teníamos que 
construirle un auto. Nasif era el "number 
one" en ese momento, corría en Ford en 
TC, había corrido en la Fórmula 1 y en Eu¬ 
ropa. Le construimos el auto con motor tra¬ 
sero, ruedas y mazas de Falcon. Lo 
terminamos de armar en Ford. El tachito de 
agua lo hice cortando un radiador nuevo, le 
puse una tapa y lo terminé ahí mismo. La 
cola del escape también, la hice con un car¬ 
dán, corté uno nuevo y armé un trombón. 
Subimos al camión de Bésela que estaba 
fundido y lo llevamos al autódromo. Yo llo¬ 
raba por la emoción de ver tanta gente gri¬ 


tando y que Nasif corriera un auto mío. Lle¬ 
gamos con lo justo, sin varillaje de cambios. 
Para arrancarlo tuvimos que usar una soga 
y tirar para darle empuje como si fuese un 
planeador, lo metimos en directa porque no 
podíamos meter ningún cambio. Así 
arrancó. Cuando llegó al peralte se le salió 
el cambio, el "Turco" se bajó del auto, puso 
un cambio y la gente que estaba ahí lo em¬ 
pujó. Arrancó otra vez y clasificamos. 
Oreste Berta que también estaba se quedó 
para ayudarme a alinear. Le pusimos una 
caja de Volkswagen Escarabajo, no existía 
la caja puente, después la cambiamos por 
la primera caja que fabricó Sáenz. Los 
amortiguadores eran Frlc-Rot, los hicieron 
especialmente. Los palleres me los hizo 
TCM, pero se nos cortaron porque no los 
habíamos tratado térmicamente, sólo los 
mecanizamos y además eran más finitos 
que los portamazas de Fórmula 2 que le pu¬ 
simos, pero veníamos matando. El día de la 
carrera llegó en avión Douglas Kltterman, el 
presidente de Ford y compartió el asado 
con nosotros. Carlos Ragno también corrió 
ese día pero con el Fórmula 2. En ese mo- 







mentó yo era el único que fabricaba autos 
de carrera, la Fórmula 1 era la categoría nú¬ 
mero uno, no el TC. 

¿Después con Nasif siguieron en Tu¬ 
rismo Carretera? 

Claro, después el "Turco" dejó de correr con 
Ford y empezó con los Torino, corrió una ca¬ 
rrera en el autódromo y chocó contra el pa¬ 
redón. El auto quedó desintegrado y me lo 
trajo al taller. Para entonces estaba el nuevo 
reglamento que permitía modificar los TC, 
así que le corrí el motor, la caja y todo el 
torpedo 30 centímetros atrás para mejorar 
la distribución de peso, lo bajé bien y le 
corté la cola. El primer Torino modificado 
fue el mío. Ese fue el "Petiso" me acuerdo 
que me lo cuestionó Heriberto Pronello por¬ 
que decía que estaba muy bajo, fuera de 
reglamento. Oreste Berta estuvo tres veces 
con Eduardo Copello en el taller, yo le mos¬ 
tré como corté las torretas de la suspensión 
para bajar la trompa y le vendí una de tipo 
"elefante" para una de las Liebres. 

Después modifiqué el fórmula y le pusimos 
un motor Torino. Lo presentamos en un fes¬ 
tival de autos monoposto en el autódromo. 
Lo corrió Nasif. El autódromo estaba lleno 
de gente. En el ínterin le había hecho un 
auto de Fórmula 2 a Kissling. En esa época, 
Peugeot entregaba un premio al mejor 


motor preparado y lo ganó el. Presenté tres 
autos de fórmula y ganaron los tres. Carlos 
Ragno en Fórmula Renault, el "Turco" en 
Fórmula 1 y Kissling en Fórmula 2. Mis 
autos andaban muy bien, tanto como los 
importados. Una vez fuimos con Nasif a 
probar a San Juan con un fórmula motor 
Torino preparado por Berta. El motor se nos 
quedaba en la horquilla y le pedimos a 
Oreste que le sacara esa falla. Clasificamos 
a dos décimas del Cooper Maserati. En esa 
época aparecieron las primeras llantas de 
aluminio de Ruedas Argentinas, las fabrica¬ 
ron para el auto del "Turco" con el motor 
Torino, me acuerdo que yo les pintaba las 
primeras ruedas §€. 


Carlos José Martín y su triunfo en Fórmula 1 
en el Autódromo de Villa Bordeu, 27/11/66 




















Automovilismo 


El misterio del motor 2500 


El ganador del Gran Premio de 
la República Argentina de 
1955 bien pudo haber sido otro 
si la revisión técnica hubiese 
acertado en su rigurosidad, 
¿error de apreciación o simple 
complicidad? El misterio sobre¬ 
vive 58 años después. 



116 de enero de 1955 se disputó en el au¬ 
tódromo de Buenos Aires el Gran Premio 
de la Repúb ica Argentina. Carrera sig¬ 
nada por el dramatismo desde los días del 
entrenamiento y la clasificación, en la que 
se situaron en la primera fila Alberto As- 
cari (Lancia) como el más veloz, José Froi- 
lán González (Ferrari), Juan Manuel 
Fangio (Mercedes-Benz) y Jean Behra 
(Maserati). El calor reinante ese día, bajo 
un cielo sin nubes, fue extraordinario, y 
uno tras otro muchos pilotos debieron 
acudir a los boxes para hacerse relevar 
por algún compañero de equipo. Debido a 


















Nota y fotos: Federico Kirbus 



un agotamiento por las elevadísimas tem¬ 
peraturas, Ascarl se salió de la pista (en la 
curva que hoy lleva su nombre) en la 
vuelta 22 y abandonó, y Moss debió dete¬ 
nerse, seml inconsciente, por un golpe de 
calor, ocho giros más tarde. Gran enojo 
del jefe de equipo Neubauer, enterado de 
que el inglés no había pasado la noche 
sola en el Alvear. 

Solamente dos corredores seguían aferra¬ 
dos al volante: Fanglo y otro argentino, Ro¬ 
berto Mleres (Maseratl). Todas las demás 
máquinas clasificadas -siete en total- reco¬ 
rrieron los 300 kilómetros de distancia con¬ 
ducidas por dos y hasta tres pilotos 
diferentes. Así, detrás del Mercedes de 
Fangio, quien ganó la carrera a 124,7 km/h 
de promedio, se situó con dos minutos de 
diferencia una Ferrari en cuyo manejo se 
alternaron José Froilán González, Gluseppe 
Fariña y Maurlce Trlntignant, todos del 
equipo oficial de la casa del Cavalllno Ram- 
pante. Fangio aguantó sin relevo hasta el 
final, no obstante las graves quemaduras 
que le provocaron los caños de escape en 
la pierna derecha. Hubo festejos, euforia y 
elogios sin límites para el ganador. No se 
presentaron tampoco reclamos de índole 
deportiva o técnica. 

Mientras Fanglo era agasajado en el palco 
oficial, y a pesar de no existir protestas 
contra la máquina vencedora, los Inte¬ 
grantes de la comisión revlsora técnica 
solicitaron que el motor fuese desarmado 
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^ El misterio del motor 2500 
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Stirling Moss, abandonaría extenuado por el calor pocas vueltas después. 


para verificar la cilindrada. El reglamento 
en vigencia establecía para la Fórmula 1 
de entonces un límite de 2500 centíme¬ 
tros cúbicos sin compresor, o bien de 
750cc con compresor. 

Una de las limitaciones técnicas de los mo¬ 
tores de competición era el régimen, res¬ 
tringido por la debilidad intrínseca de los 
resortes de válvula. Dados los aceros dis¬ 
ponibles en ese entonces, las válvulas ten¬ 
dían a "flotar" (a no cerrar) cuando el 
régimen se acercaba a las 8000 revolucio¬ 
nes por minuto. Los técnicos de Stuttgart 
sortearon este obstáculo al diseñar y cons¬ 
truir un ingenioso mecanismo que permitía 
abrir y cerrar las válvulas de admisión y de 
escape de manera forzada y directa. 

El hecho es que los hábiles y avisados 
mecánicos de la Mercedes desarmaron las 
dos tapas de válvulas (el motor constaba 


de dos blocks de cuatro cilindros, en tán¬ 
dem, con toma de fuerza central) y las cu¬ 
brieron tan bien que los comisarios no 
lograron atisbar ningún detalle técnico. 
Puestos a verificar las medidas internas 
del motor, Ricardo Polledo y Héctor Zam- 
pini midieron cilindro por cilindro. El Mer¬ 
cedes-Benz W196 R tenía un diámetro de 
76 milímetros y una carrera de émbolos 
de 68,8 milímetros, con lo que oficial¬ 
mente totalizaba 2496 cc. Pero si se to¬ 
maban en cuenta todos los decimales, el 
volumen total era en rigor 2496,867cc, 
con lo que se hallaba en el umbral mismo 
del límite reglamentario. Durante esta 
labor los comisarios técnicos comproba¬ 
ron que los cilindros internos, el número 4 
y el 5, estaban excedidos de la tolerancia. 
Se ensayaron después diversas explica¬ 
ciones técnicas. Podía ser que los cilindros 











excedidos del diámetro original de 76mm 
habían estado térmicamente más (o 
menos) exigidos que los restantes, o que 
una ingesta indebida de polvillo de la 
pista hubiese actuado como esmeril en 
esas dos cámaras. Lo cual no carecía de 
sentido, porque el motor del W196R no 
tenía un block de fundición con camisas 
intercambiables: era de chapas de acero 
soldadas con camisas fijas que no podían 
simplemente desenroscarse y reempla¬ 
zarse. Así fue cómo se llegó a esa ligera 
trasgresión del límite de la cilindrada, que 
los técnicos alemanes tal vez ni siquiera 
conocieron. 

Habida cuenta de que no existía reclamo, 
ni aun sospecha del dolo, los comisarios 
optaron por dar como no existente la in¬ 
fracción reglamentaria. Fangio hubiese 
ganado ese día lo mismo con un motor de 
2496cc, que con el de 2502cc con el que 
corrió sin saberlo. 

Epílogo 

Tras haber enviado el material que llega 
hasta aquí, me puse a hurgar un poco en 


El motor del W 196. 


"La última Flecha de Plata" el libro semi 
oficial de Mercedes-Benz sobre el W 196. 
Y hete aquí mi sorpresa: al repasar la 
temperatura de ese domingo 16 de enero 
de 1955 hallo no solo que hizo 33° C de 
temperatura ambiente (con probable¬ 
mente más de 50° C en la pista), y 45% 
de humedad relativa, sino que descubro 
que lo del motor súper alesado corres¬ 
ponde en rigor a la máquina de Hans Her- 
mann: un equipo de 2502 cc y con 400 
rpm más que el resto de los motores. 
Conclusión: o Polledo y Zampini abrieron 
el motor de Hermann y pensaron que era 
el de Fangio, o bien dieron a propósito un 
dato o una pista falsa para incrementar el 
dramatismo del caso. 
Los hechos son los que 
consigno, tal como están 
en el relato oficial de la 


casa. 

Valga este epílogo acla¬ 
ratorio como broche de 
cierre de un hecho sin¬ 
gular en una carrera 
también única en la his¬ 
toria de la Fórmula 1. 8€ 

No va más para Ascari. Sa¬ 
lida de pista y abandono. 


























Homenajes 


Monumento al Taxista Porteño 


Arte popular en ai 


Buenos Aires es la 
única ciudad del 
mundo que se 
acordó de ellos. El 
monumento al 
peón de taxi es 
una realidad. 

Un reconocimiento 
que hace justicia a 
los laburantes de a 
cuatro ruedas que 
"yiran y yiran" en 
las cada vez más 
hostiles calles por¬ 
teñas. 



a actividad nació tempranamente en 1902 
cuando circularon los primeros taxis porte¬ 
ños en una ciudad cuyo parque automotor 
no llegaba al medio centenar. 

Con más de un siglo prestando un servicio 













Nota: Gustavo Feder / Fotos: Freddy Pereyra 


narillo y negro 



esencial para la comunicación ciudadana a 
través de 38.000 techos amarillos que cir¬ 
culan a diario por el trazado urbano, había 
llegado la hora de reconocer de manera 
oficial la actividad. 


La Iniciativa surgió del propio Sindicato de 
Peones de Taxis conducido por Jorge Ornar 
Vivía ni y fue presentada por el represen¬ 
tante Claudio Palmeyro en la Legislatura de 
la Ciudad, donde recibió la aprobación 
















Monumento al Taxista Porteño 


unánime en agosto de 2012. 

La obra fue encargada al reconocido ar¬ 
tista plástico Fernando Puglíese (ver en¬ 
trevista), quien desde hace un tiempo 
viene poblando las veredas de la ciudad 
con representaciones de personajes de 
profundo raigambre popular como Al¬ 
berto Olmedo y Javier Portales, Mafalda y 
pronto a inaugurarse, Luis Alberto Spi- 
netta. 

También hubo unanimidad a la hora de 
elegir al auto que acompañaría al taxista. 
El SIAM Di Telia surgió inmediatamente 
como la opción natural, sinónimo del taxi 
porteño en la década de 1960 y primera 
mitad de los años 70. Un auto que inmor¬ 
talizara, desde las pantallas en blanco y 
negro, Claudio García Satur con su inol¬ 
vidable Rolando Rivas. 

El monumento, donado por el sindicato e 
inaugurado en noviembre de 2012, está 
emplazado en Puerto Madero en la Ave¬ 
nida de los Italianos y Macacha Güemes. 
El SIAM y el tachero forman una dupla 
inseparable. El monumento es un justo 
homenaje a un icono del transporte por¬ 
teño que también es símbolo de nuestra 
argentinidad. 


El arte le tiene que 
lia mar la a te nció n a 
la gente , lo tiene que 
sentir ; se tiene que 
identificar con la obra , no 
puede ser algo sofisti¬ 
cado donde nadie en¬ 
tienda nada. 




La obra según su autor: 
Fernando Pugliese 

¿La idea de recrear un SIAM Di Telia la 
propuso usted? 

No, el auto lo propuso el propio sindicato, 
Ornar Viviani vino con la idea. El Di Telia fue 
un auto muy popular que usaron mucho 
tiempo los taxistas y los representa. Viviani 
me pareció un muy buen tipo, muy inteli¬ 
gente, me contó la historia de los taxistas, 
desde que andaban en carruajes en mil 
ochocientos y pico, de cuando Perón y Evita 
les dieron los primeros créditos al sindicato 
para que los peones pudieran comprar sus 
autos. Me cayó muy bien, es una persona 
muy preparada. 

¿Yla imagen del taxista? 

Al principio querían hacer un tipo como Ro¬ 
lando Rivas, fachero, ganador, pero yo les 
dije que no los iba a representar, la mayoría 
de los taxistas no son así, son panzones, pe¬ 
lados, tienen bigotes. Había que buscar algo 
que representara al tachero común. Enton¬ 
ces propuse un tipo de estatura media, un 
poco panzón, con bigotes, apoyado al lado 
del auto con la billetera en la mano y medio 
canchereando con las piernas cruzadas, una 
pose bien porteña, bien de acá. El arte le 
tiene que llamar la atención a la gente, lo 
tiene que sentir, se tiene que identificar con 
la obra, no puede ser algo sofisticado donde 
nadie entienda nada. No me gustan esas 
obras que valen una fortuna, te las explican 
veinte veces y nunca entendés qué te qui¬ 
sieron decir, ni ellos lo saben, es puro cha¬ 
muyo, nos están verseando. 

¿De qué manera les trasmitió la idea a 
la gente del sindicato? 

Hicimos un boceto de cómo quedaría el auto 
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con el taxista al lado, se lo mostramos a VI- 
vianl y le encantó, a todo el sindicato le 
gustó. Después con ese dibujo hicimos una 
gigantografía y la llevamos a la Legislatura el 
día que se presentó el proyecto para discutir 
la aprobación del monumento. Lo aprobaron 
todos los bloques, sonaba la marcha pero¬ 
nista de fondo, pero todos lo aprobaron. 
¿Cómo se materializó la idea? 
Copiamos un Siam Di Telia real, pero le hici¬ 
mos algunas modificaciones para que no sea 
una réplica sino un objeto de arte, le dimos 
una nueva interpretación. Además no es un 
homenaje al auto sino al taxista, al laburante, 
al tipo que se mete ahí adentro a laburar 
ocho horas por día. 

La escultura la hicimos en el taller y una vez 
terminada la cargamos en un camión y la lle¬ 
vamos a Puerto Madero, donde está ahora. 
¿Además del Di Telia, hizo otros autos? 
Hicimos 18 Mercedes Flecha de Plata para 
una publicidad de YPF, un Mercedes biposto 
(300 SLR) como el que usó Fangio para el 
Museo de Santiago del Estero y una repro¬ 
ducción del Rolls Royce amarillo (Phantom V 
de 1965) que tuvo John Lennon. 

¿Cómo se protege la obra del vanda¬ 


lismo y la intemperie? 

La resina que usamos resiste a la intemperie 
años, es un material no biodegradable que 
soporta todos los climas. Es el mismo que se 
usa en los barcos por la resistencia y durabi¬ 
lidad. Además es mucho más barato y repa¬ 
rable que el mármol o el bronce que se 
usaron tradicionalmente, por lo tanto nadie 
se roba una obra así por el valor del material. 
Y si la rompen, como pasó en algunos casos, 
tenemos las matrices para reconstruirlas. Re¬ 
parar las partes dañadas es muy sencillo. 
Usted es abogado y profesor de histo¬ 
ria, ¿se cruzan el arte y la historia? 

Sí. A través de los objetos de arte del pasado, 
como jarrones, esculturas o pinturas, pode¬ 
mos saber cómo vivía la gente antes, cómo 
se vestían, qué comían, hasta cómo se rela¬ 
cionaban sexualmente. El arte nos dice mu¬ 
chas cosas, más que la escritura, antes no 
se escribía tanto, mucho de lo que se escri¬ 
bió se perdió, en cambio hoy todavía pode¬ 
mos ver los objetos y seguir aprendiendo. Y 
también se cruza la ley y el poder, porque la 
ley y el orden siempre se impone a partir de 
los que tienen el poder y eso se puede ver 
claramente a través de la historia. 
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Poco antes del cierre de esta edición, nos dejó 
Marlú Kirbus. Desde Autohistoria queremos recor¬ 
darla y agradecerle por haber acompañado desde un 
comienzo y junto a su marido, Federico, este empren¬ 
dimiento. Muchas gracias Marlú. Hasta siempre. 


mediados de la década de los años 60 ocu- Semana de la Velocidad de Carlos Paz 

rrió en Villa Carlos Paz un episodio que no 1965 con la Intención de presentar y hacer 

por poco conocido es una de las anécdotas conocer su original creación, y tal vez de 

menos conspicuas de la historia del auto- vender algunas unidades a cualquiera de 

movilismo nacional. los entusiastas del ambiente Sport que 

Ocurre que por entonces don Luis Manera, iban a concurrir a la Semana de Velocidad, 

uno de los mecánicos más inquietos de Ra- Poco tiempo antes, don Manera había co- 

faela, había construido un prototipo de nocido en Rafaela, en aquella Rafaela de 

coche Sport de características muy partícula- los Ripamonti, al joven matrimonio Kirbus: 

res. Junto con sus hijos Luis Osvaldo y Este- Federico, periodista de El Gráfico, y su 

ban realizó un auto biplaza de características joven mujer Marlú, ella fotógrafa. 

técnicas por un lado sencillas, por otra parte Como quiera que don Luis carecía de con- 

muy avanzadas, inspirado en el célebre tactos en el ambiente de los automóviles 

Aston Martín DB1 británico. La mecánica era Sport le vino de perillas reencontrarse en la 

simple pero probada, basada en un chasis localidad serrana cordobesa con la pareja 

Mercedes-Benz sobre el cual se montó un Marlú y Federico Kirbus que a su vez esta- 

potentejriotor Ford V8 bien preparado. ban familiarizados con el exclusivo am- 

Con este ejemplar don Luis concurrió a la biente Sport que en Buenos Aires 
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frecuentaba el célebre 


dida, llamado también La Viridita. 

Rápido Marlú y Federico conectaron a don 
Luis no solo con algunos interesados sino 
también con nada menos que Juan Manuel 
Fangio, de quien eran muy amigos. Y fue 
en el trascurso de estas conversaciones y 
entrevistas que el señor Manera invitó a 
Marlú no solo sentarse detrás del volante 
de su flamante creación sino además, a 
dar una vuelta, a velocidad prudente por 
cierto, por el circuito callejero de Carlos 
Paz que por entonces se usaba para reali¬ 
zar las pruebas de clasificación. 

Hoy esta anécdota de poca monta al mar¬ 
gen de las grandes carreras, el vértigo y el 
olor de aceite de ricino parece de poca 
monta y relevancia pero adquiere un aire 
de actualidad porque Marlú Kirbus se iría 
convirtiendo con el correr del tiempo y 
junto con su esposo Federico en uno de los 
personajes más destacados del ámbito tu¬ 
rístico argentino. Ambos fueron descu¬ 
briendo con el trascurrir de los años 


como el Valle de la Luna, 


Talampaya (hoy Parque Nacional), además 
de ser los primeros en transitar la Ruta 40, 
en aquel entonces apenas una sucesión de 
caminos de tierra y de ripio. También obe¬ 
dece a su iniciativa dar a conocer en im¬ 
portantes medios porteños el servicio del 
primitivo Tren a las Nubes (aún con vago¬ 
nes de madera y locomotora de vapor). 
Verdaderos pioneros del turismo nacional 
que volcaron su experiencia a numerosos 
libros de viaje, con títulos como la Guía de 
Turismo y Aventuras, Periplos de Ensueño, 
Argentina, País de Maravillas, El Fabuloso 
Tren a las Nubes y Mágica Ruta 40, todos 
ellos fruto de decenas de miles de kilóme¬ 
tros de andar por las rutas del país. 

El viernes 5 de abril, Marlú Kirbus partió 
para siempre, pero dejando sus enseñan¬ 
zas y sus publicaciones a quienes quieren 
conocer las bellezas y los secretos de esta 
incomparablemente hermosa Argentina. 
Agradecemos la gentileza de Federico Kirbus para 
reproducir esta nota publicada en La Opinión. 























Automovilismo 


Juan Gálvez 


Eterno Juan 


". .Siempre sentí mucho respeto por la historia. El 
mismo que sentípor mis mayores. Al fin y al cabo, lo 
que se hizo antes de que uno viniera al mundo tiene, 
para mí, un sentido, un significado... Ese respetuoso 
amor es el amor más respetable hada lo que pasó antes. 
La historia."- Juan Manuel Fangio - (Extracto del pró¬ 
logo de"H¡storia de una Pasión" de Alfredo Parga). 


■ 


no no elige cuándo aterrizar en este mundo. 
Tampoco elige el lugar o la familia. Pero 
uando el almanaque empieza a correr, 
¡s (o al menos, la gran mayoría) reser¬ 
vamos un lugar del corazón para eso que 
nos quitará el sueño, nos planteará desafíos 
o será motivo de algún loco placer, como 
para que nuestro paso por la vida sea algo 
más que el nacer, crecer, reproducirse y 
morir de la escuela primaria. 

Nací, y para cuando me di cuenta de que 
respiraba nafta, Fangio ya había colgado el 
casco, Jim Clark era una leyenda y la Fór¬ 
mula 1 comenzaba a tecnificarse en bene¬ 
ficio de la industria y en detrimento de los 
gentleman drivers. Los Sport Prototipos ha¬ 
bían perdido el brillo de las batallas entre 
Ford y Ferrari, y las categorías de Turismo 


comenzaban un largo periplo de reglamen¬ 
tos e ideas extravagantes hasta lograr cierto 
reconocimiento vía DTM y BTCC. Quizás 
uno de los lujos de mi infancia automovilís¬ 
tica fue haber vivido in tempo reale la do¬ 
rada época de los Grupo B de Rally Mundial, 
auténtica expresión de manejo puro y casi 
suicida sobre verdaderos y salvajes unicor¬ 
nios mecánicos. 

En simultáneo a esta ¿evolución?, en estas 
latitudes veía crecer al TC2000 al mismo 
tiempo que asistía a la metamorfosis del 
TC, categoría que lentamente dejaba de 
hacer huellas sobre la tierra y se recluía en 
sem¡permanentes y autódromos, para 
luego abandonar definitivamente la ruta, 
allá por 1997. 

Nacida en 1937 como Turismo de Carretera, 












Nota: Adrián Vemazza 


rápidamente alcanzó la popularidad y las 
preferencias del aficionado argento. Aque¬ 
llas cupecitas de antaño, trasformadas en 
algo parecido a un automóvil de carrera, 
servían como base para crear mitos y haza¬ 
ñas rayanas con la bohemia y con la locura. 
Pilotos hubo muchos, algunos excepciona¬ 
les, dignos de su propia biografía como para 
enseñar hoy a más de un aficionado que 
esto de la velocidad en la sangre viene de 
lejos. Uno de ellos, callado, tímido y serio 
hasta la exageración, sobresalió del resto y 
le ganó a todos, incluyendo al tiempo... Pi¬ 
loto cerebral y veloz, a la vez que mecánico 
autodidacta y picaro rival, supo ser tapa en 
innumerables ocasiones de la hoy desapa¬ 
recida revista "El Gráfico" en años donde 
semejante galardón era reservado única¬ 
mente para los consagrados de verdad. 
Eran tiempos en los que el automovilismo 
ocupaba la primera plana de los matutinos 
y los vespertinos, en apuradas tiradas que 
dejaban negros los dedos con tinta fresca y 
un amargo perfume. 

Juan Gálvez, que de él se trata todo esto, 
apagó su motor vital un 3 de marzo de 
1963, hace exactamente 50 años. Olavarria 
fue el lugar donde compitió y paseó su ta¬ 
lento por última vez, y desde entonces 
nadie logró lo que él: 9 campeonatos de TC 
y 56 victorias que lo posicionan como líder 
en las estadísticas. Pero Juancito (si se me 
permite el término) es infinitamente mucho 
más que un número sobre una planilla. 
Forma parte de un selecto grupo de leyen¬ 
das de nuestra rica historia deportiva, aún 
cuando muchas veces esa historia no se 
respeta, no se recuerda y no se homenajea 
como corresponde. En una época donde 
ganaba el que no levantaba la pata, Gálvez 
acuñó la frase "ganar es andar lo suficien¬ 



temente despacio como para llegar antes 
que los demás". Sin dudas, un adelantado a 
su época, un tipo que era pura pasión, amor 
propio y sentido exacto de la ubicación, 
dentro y fuera del auto... 

Juan Gálvez. Un nombre que para algunos, 
no alcanza a definir la exacta proporción de 
su importancia en el deporte motor. Una au¬ 
sencia física que no impide su recuerdo, 
como piloto y como persona. Aún cuando las 
épocas cambiaron, cuando los megas impo¬ 
nen su velocidad por sobre los viejos archi¬ 
vos de papel y la información llueve a 
montones, cuando parecería que lo de ayer 
no tiene lugar hoy, cuando el monolito que lo 
homenajea en Olavarria esté abandonado, al 
igual que el autódromo que lleva su apellido, 
quise recordarlo como el gran Campeón que 
es, con estas líneas, como para que su im¬ 
pronta no quede en el olvido.^ 
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Desarrollos 


Buggy 

v ) 


Cómo nace un 
buggy moderno 



| primeros buggies argentinos se constru- 
a partir de componentes mecánicos de 
Douphing o Gordini, los cuales gra- 
)n del motor y caja de ve- 
leales para este tipo de 
vehículo. El tren delantero del auto "do¬ 


nante" era muy fácil de adaptar, con lo cual 
prácticamente se tenía resuelto la parte más 
complicada de la construcción del chasis de¬ 
finida por la disposición de los anclajes de fi¬ 
jación para el motor, la transmisión, las 
suspensiones y el sistema dirección. 


Los distintos tipos de vehículos siempre han atra¬ 
ído la atención de hombres, mujeres, chicos y gran¬ 
des, pero pocos como el buggy despiertan una 
simpatía generalizada. Visitamos la empresa Consul- 
toría Técnica Automotriz para apreciar el proceso de 

construcción de una ver¬ 
sión conceptuada y 
desarrollada tanto 
para el uso urbano 
como recreativo. 







Nota y fotos: José Passaniti 


El tren delantero original, albergado sobre un 
puente, fijaba la suspensión delantera y la 
caja de velocidades. Si bien este puente no 
estaba abulonado, no resultaba muy difícil 
de fijar sobre una nueva estructura. Por otro 
lado, todo el tren trasero podía ser resuelto 
con cuatro bulones, puesto que el motor, la 
transmisión y la suspensión estaban monta¬ 
dos también sobre un mismo puente. 

Claro está que con el transcurso del tiempo, 
y alentado por jóvenes entusiastas, la moto¬ 
rización fue cambiando y se pudieron equi¬ 
par chasis con motores Renault 1.400 e 
inclusive algún 1.600. 

Para nosotros, todas aquellas resoluciones 
respecto a la mecánica quedaron en nostál¬ 
gicos recuerdos. En la actualidad, basamos 
nuestro desarrollo en una mecánica algo 



más contemporánea. Si bien la disposición 
del motor transversal es la que lidera el mer¬ 
cado desde hace algún tiempo, hemos op¬ 
tado por utilizar un motor longitudinal, para 
lo cual tomamos como referencia el motor y 
la caja de velocidades de Volkswagen 1.6L, el 
mismo conjunto que traía montado el Gacel 
o los primeros Gol. En el diseño de las sus¬ 
pensiones y siguiendo con el concepto origi¬ 
nal del buggy, aplicamos un esquema 
independiente en las cuatro ruedas pero con 
diagramas que responden a estándares mo¬ 
dernos para lograr una optimización y un 
confort de marcha más cercanos a las exi¬ 
gencias de los clientes actuales. Respecto al 
sistema de frenos, era impostergable su ac¬ 
tualización. Los nuevos motores más poten¬ 
tes que los originarios y las suspensiones 
activas, aconsejaron equiparlo con frenos a 
discos en las cuatro ruedas y freno de esta¬ 
cionamiento mecánico. 

El sistema de dirección es de tipo cremallera 
y piñón, similar al que se usaba en la época. 

Esquema de la suspensión delantera (Izq.). La 
versatilidad de la punta de eje y masa delantera 
de Fiat 125 ó Fiat 1600 permite a los desarrolla¬ 
dores optar por una infinidad de posibilidades 
respecto a los diagramas de la dirección. Dia¬ 
grama de la suspensión trasera (Der.) 
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Chasis terminado tal 
cual el proyecto origi¬ 
nal, listo para recibir 
los órganos mecánicos 
y la carrocería. 


mos usar, por su versatilidad, las puntas de 
eje y masa delantera de Fiat 125 o Fiat 1600. 
La tracción sobre el tren trasero, la utilización 
de semiejes con sus respectivas homocinéti- 
cas, la configuración de un diagrama de sus¬ 
pensión que permita traccionar en todo 
momento con mayor seguridad, tanto sobre 
superficies irregulares como planas, nos llevó 
a la conclusión de diseñar y fabricar nuestro 
propio porta masa trasero. 


Construcción 


Diagramada la plataforma completa, se puso 
manos a la obra al Proyecto Buggy. 

En nuestros desarrollos el 95% del chasis 
está fabricado en chapa de acero doble de¬ 
capada (BWG), la cual hemos matrizado de¬ 
bidamente para otorgarle mayor resistencia. 
Sólo utilizamos tubos estructurales para ce¬ 
rrar la parte trasera del vano de la transmi¬ 
sión y también para conformar el anclaje 
superior del amortiguador trasero. 

El primer paso fue fabricar la traversa delan¬ 
tera, donde se montaron las parrillas de sus¬ 
pensión superior y los puntos de fijación de 

las parrillas inferiores. 
Para optimizar la dis¬ 
tribución estática de 
pesos, la batería fue 
alojada en la parte 
frontal del vehículo. 
Después fue fabri¬ 
cada la viga central, a 
la cual le generamos 


Para hacer honor a los diseñadores de los 
primeros buggies, utilizamos la caja de direc¬ 
ción del Renault 4 con precap modificados 
en su longitud. 


Concepto 


Tomamos como punto de partida el tradicio¬ 
nal chasis con forma de "H" constituido por 
una columna central longitudinal (donde se 
concentran los esfuerzos), una traversa de¬ 
lantera donde se monta el tren delantero 
completo y una traversa trasera donde mon¬ 
tar el vano del motor. 

Aunque el concepto no es nuevo, fue maxi- 
mizada su conducta estructural mediante 
una reubicación de componentes y pesos 
aprovechándose los espacios huecos (Distri¬ 
bución Estática de Peso). 

Una vez determinadas las dimensiones de la 
plataforma, pasamos a desarrollar la suspen¬ 
sión delantera y trasera, ambas asistidas por 
un grupo de resorte amortiguador concén¬ 
trico con regulación externa de altura. Si bien 
las parrillas de suspensión fueron íntegra¬ 
mente fabricadas para este modelo, preferí- 












unos pliegues internos debido a que una 
buena parte de la estructura se basa en la 
rigidez torsional de esta pieza. 

El paso siguiente fue la construcción de la se¬ 
gunda traversa, parte que vincula a la viga 
central con el vano del motor. Para mejorar 
la distribución de pesos decidimos albergar 
en ella el depósito de combustible. 

Luego se fabricaron los dos laterales del 
vano motor, sobre los que se fijaron los so¬ 
portes de motor y caja de velocidades, te¬ 
niéndose en cuenta que los semiejes 

Operación de plegado para fabricar uno de los la¬ 
terales del vano motor. 


atravesaban esta pieza. 

A partir de ese momento, estuvimos en con¬ 
diciones de unir todas y cada una de las pie¬ 
zas para finalmente dar forma al chasis 
según lo habíamos proyectado. 



H umor automotriz. 

Por Juan Go. https://www.facebook.corn/Dibuju?ref=ts£tfref=ts 



Mira 


viejo 


este auto tiene ios 
mismos años que v 
y está impecable 


vos 


No se debe haber 
casado nunca... 
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